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Aufruf zur Teilnahme an den Meisterschaften 
Junger Eisenbahner 1968 


Das Präsidium des Deutschen Modelleisenbahn-Verban¬ 
des ruft alle Arbeitsgemeinschaften des DMV, Arbeits¬ 
gemeinschaften Junger Eisenbahner an den Schulen 
und in den Stationen „Junger Techniker' 1 und den Pio¬ 
niereisenbahnen zum 11. Wettstreit um die besten Lei¬ 
stungen in Theorie und Praxis auf. 

Mit Freude und Begeisterung lernt ihr die Modellbahn¬ 
technik und die Grundzüge des Eisen bahn betriebs mei¬ 
stern, lauscht Ihr dem großen Bruder „Eisenbahn* 1 die 
Geheimnisse und Eigenarten ab und bringt damit Eure 
Verbundenheit zu dem größten Transportbetrieb unse¬ 
rer Republik zum Ausdruck. Darum soll auch in diesem 
Jahr der Höhepunkt Eurer Arbeit die erfolgreiche Teil¬ 
nahme an den Meisterschaften Junger Eisenbahner in 
den Bezirken sein, die in Übereinstimmung mit dem 
Ministerium für Volksbildung, dem ^entralrat der FDJ 
und der Deutschen Reichsbahn veranstaltet werden. 
Viele Hinweise aus den Bezirken und auch die Erfah¬ 
rungen aus den vergangenen Meisterschaften haben die 
Jugendkommission veranlaßt, den Austragungsmodus 
zu verändern, damit für alle Arbeitsgemeinschaften 
eine gleich berechtigte, erfolgversprechende Teilnahme 
möglich ist. 

1* Teilnahmeberechtigung 

1.1. Alle Arbeitsgemeinschaften des Modelleisenbahn- 
baus, der Eisenbahnfreuntle und der Pioniereisen¬ 
bahnen haben unabhängig von ihrer Mitgliedschaft 
im DMV die Möglichkeit der Teilnahme. 

1.2. Die Mannschaft muß aus 5 bis 10 Teilnehmern be¬ 

stehen. Das Mindestalter beträgt 10 Jahre, das 
Höchstaller 10 Jahre, * 

1.3. An den Republikmeisterschaf len können nur die 
Siegermannschaften aus den Bezirksausscheiden 
teil nehmen. Die Zulassung setzt jedoch das Er¬ 
reichen der Leistungsstufe II im Bezirk voraus. 

1.4. Junge Pioniere und Schüler, die in einer Arbeits¬ 
gemeinschaft organisiert sind, können als Einzel¬ 
teilnehmer an den BezirksmeistersebafLen teilneh- 
men, 

Z . Auslragungsmodus 

2.1. Die Bezirksmeisterschaften werden in den Reichs- 
öahridrrcktionsbctz.Wcen unter Verantwortung der 
Bezirksvorstände des DMV ausgetragen. 

2 2. Die Republikmeistersdiaften werden in Dresden 
unter Verantwortung der Jugendkommission des 
Präsidiums des DMV ausgetragen. 

2.3. Die Meisterschaft erstreckt sich auf die Komplexe 

1. Mathematische Aufgaben aus dem Gebiet des 
Verkehrswesens 

2. Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Deut¬ 
schen Reichsbahn im einheitlichen sozialistischen 
Verkehrswesen 

3. Eisen bahn technische Grundkenntnisse 

4. Spezialkenntnisse entsprechend dem Charakter 
der Arbeitsgemeinschaften 

4.1. Elektrische Grundschalt ungen; Spurweiten; 
Modell treue (für Modeübahnbau) 

4.2. Grundsätze der Betriebsführung der Deutschen 
Reichsbahn (für Eisen bahn freunde) 

4.3. Praktische Aufgaben in der Betriebsführung 
(für Pioniereisenbahnen) 

Der Schwierigkeitsgrad der Fragen ist derart, daß 
keine spezielle Vorbereitung erfolgen muß. Die 
Meisterschaften sollen die realen Ergebnisse der 


Arbeit in den AG widerspiegeln, darum ist die 
Teilnahme entscheidend! 

2.4. Jeder Teilnehmer hat je eine Frage bzw. Aufgabe 
aus den genannten Komplexen zu lösen. Die Auf¬ 
gaben werden für die Altersstufen 

a) bis 12 Jahre 

b) 13 bis 14 Jahre 

c) 15 bis 16 Jahre differenziert, 

3* Wertung 

3. L Jede Frage wird nach einem Punktsystem mit 

maximal 10 Punkten bewertet, das heißt, daß jeder 
Teilnehmer höchstens 40 Punkte erreichen kann. 

3.2, Die Punktzahl der Mannschaft ergibt sich aus der 
Summe der Teilnehmerpunkte, dividiert durch die 
Teilnehmer zahl. 

3.3. Entsprechend den erreichten Punktzahlen werden 
Leistungsstufen, die auf der Teilnehmer urkunde 
vermerkt werden, an die Mannschaften und Teil¬ 
nehmer verliehen. 

Leistungsstufe I: 38 bis 40 Punkte, Leistungs¬ 
stufe II: 32 bis 37 Punkte, Leistungsstufe 111: 24 bis 
31 Punkte. 

4. Auszeichnungen 

4.1. Alle Teilnehmer erhalten eine Urkunde, in der die 
erreichte Leistungsstufe eingetragen wird, 

4.2. Die Siegermannschaft des Bezirks nimmt am Repu- 
bhkausscheid teil (beachLe 1.1). Sie erhält einen 
Ehrenpreis und nimmt als besondere Auszeichnung 
an der Festveranstaltung zum Tag des deutschen 
Eisenbahners in der zuständigen Keichsbahndirek- 
Uon teil 

4.3. Der Republiksieger erhält eine Ehrenurkunde und 
den Wanderpreis „DDR-Sieger im Wettkampf Jun¬ 
ger Eisenbahner 1 ". Die Mannschaft ist Gast des 
Treffens der Freunde der Eisenbahn Pfingsten 19113 
in Dresden. 

5. Jury 

5, L Die Jury arbeitet nach einer Arbeitsrichtiinie, die 

vom Generalsekretär des DMV bestätigt wird. 

6.2, Die Jury besieht aus einem Vertreter des DMV, 
einem Vertreter der Pionierorgamsation und drei 
Vertretern der Deutschen Reichsbahn bzw, der 
Modellbahnindustrie. Der Vertreter des DMV führt 
den Vorsitz. 

5.3. Die Jury entscheidet nach den Festlegungen des 
Aufrufs und der Arbeitsrichtlinie unter Ausschluß 
des Rechtsweges. 

* 

6. Organisatorische Fragen; Termine 

G.L Termin der Bezirksmeister schäften 19. Mai 1968 

6.2. Termin der Republikmeisterschaften 1. Juni 1963 

6.3. Die Teilnahmemeldungen müssen bis zum 26. April 
1968 beim zuständigen Bezirks Vorstand bzw. bis 
zum 19. April 196B beim GencralsekrcLmat des 
DMV, 1033 Berlin, Si man-Dach 45t raße 41, vor liegen. 

ßA Weitere Termine werden bei der Einberufung zu 
den Bezirksmeisterschaften bekannt gegeben. 

Deutscher Modelleisen bah n - Verband 
Präsidium 
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„Original-Western-Lok" in Potsdam 


Im Juni dieses Jahres entdeckte ick bei einem Rund- 
gang durch das Karl-Marx-Werk Potsdam-Babelsberg 
eine Lokomotive. Das soll nicht besagen, daß man die 
Lokomotiven im KMW erst suchen muß, nein, es han¬ 
delt sich auch nicht um eine V IGO, V 200 oder gar 
eine V 240, es handelt sich um eine Dampflok der Bau¬ 
reihe 89. Das allein will auch noch nichts bedeuten, 
schließlich gibt es noch viele andere Loks dieser Bau¬ 
reihe, die treu und brav ihren Dienst versehen. Diese 
BR 89 gehört nun aber zu den seltenen Exemplaren, 
die einen Schlepptcnder erhielten. 

Als ich aber am nächsten Tag mit Kamera, Stativ und 
Fotograßererlaubnis der Lok zu Leibe rücken wollte* 
bot sich mir ein Anblick, der jedem „Old-Time”-An* 
hänger das Herz im Leib umdrehen ließ (Bild I). Die 
einst so stolze Lok wurde von Hammer, Meißel und 
Schweißbrenner arg geschunden. Das Führerhaus lag 
ein Stück abseits und jetzt war man gerade dabei die 
restlichen „unnötigen“ Leitungen vom Lokkörper zu 
entfernen, Puffer und Lampen wurden abmontiert — 
nichts war sicher. Als Liebhaber solcher Lokomotiven 
hätte ich am liebsten die Arbeiter gebeten, aufzuhören. 
Noch ehe ich aber über den Bürokratismus oder die 
Reichsbahn schimpfen konnte, änderte sich die Sach¬ 
lage. Männer mit weißen Kitteln kamen mit großen 
Zeichnungen; es wurde gemessen und verglichen — ge¬ 
ändert und beratschlagt. Von Verschrotten war nun 
nicht mehr die Rede, das Wort „Film** tauchte dafür 
um so öfter auf. Was das zu bedeuten hatte, wußte 
ich noch nicht, aber ich sollte es bald erfahren. Einige 
Tage später traf ich die gleichen Arbeiter wieder an 
der Lok, jetzt aber behandelten sie die Lok liebevoll, 
sie paßten ihr ein neues Kleid an. Als erstes wurde 
eine Laufachse angebaut, dann folgte ein riesiger Kuh¬ 


fänger. Mehr und mehr nahm die Lok die Formen 
einer amerikanischen Lokomotive an* wie sie wirklich 
noch vor einigen Jahrzehnten durch die Staaten ge¬ 
braust war. Ein großer Scheinwerfer gab ihr den ent* 
gültigen Schick — sie zog auch immer mehr die Blicke 
der Karl-Marx-Werker auf sich, ob jung, ob alt, jeder 
interessierte sich dafür 

Um aber nun endlich das Geheimnis zu lüften — die 
Lok wurde für einen Film umgebaut, für den neuen 
DEFA-Indianer-Film „Spur der Falken“, In diesem 
Film wird die ex pr. T3 als „Original-Western-Lok“ 
der Dampflokomotive ein bleibendes Denkmal setzen 
(Bild 2). 

Gedx'eht wurde mit der Lokomotive unter anderem auf 
einer stillgelegten Strecke im Kreis Königs Wuster¬ 
hausen, Der Bahnhof Töpchin war dabei ein besonde¬ 
rer Anziehungspunkt für Besucher aus der Umgebung, 
da die Lok und die dazugehörigen Wagen dort lange 
im Original zu bewundern waren. Die Wageh wurden 
im Raw-Potsdam umgebaut. Im Dezember 1967 konnte 
man die Lokomotive und einen Wagen noch in Pots¬ 
dam sehen. Hier wurden einige Szenen gedreht, bei 
denen der Lokführer mit einem Pfeil zur Strecke ge¬ 
bracht wurde. Dazu ist der beste Armbrustschütze der 
DDR verpfliditet worden. 

Übrigens sind die PlasUküberzüge im Film verschwun¬ 
den. Sie sollten nur die glänzenden Teile vor den Un¬ 
bilden des Wetters schützen. Wenn sie die Lok sehen 
wollen, dann müssen sie schon auf die SommerfUm- 
tage 1968 warten, dann soll Premiere sein. Das Hin¬ 
gehen lohnt sich, denn dann sieht, man ja erst die 
herrlichen Farben der Lok* die wiederzugeben nicht 
im Rahmen der technischen Möglichkeiten dieser Zeit¬ 
schrift liegen. 


Odd 2 Frühere preußische T3 mit nachträglich angebaufern ScJUepptendcr 
Dt Id 2 tn netter Schönheit entstanden; jetzt als „Ortglnal+'Wcstern^LQk* 


Fotos: Hans-Jürgen Horn, Potsdam 
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Dipl.-Ing, KLAUS KIEPER, Ahrensfelde bei Berlin 

Kleinbahnfreunde 
auf Wanderschaft 
zur ehemaligen 
Prignitzer Kreiskleinbahn 


Nach dem Erfolg unserer ersten größeren Exkursion 
(siehe Modelleisenbahner 9 67) wurde am L September 
1967 das 750-mm-Sch mal spur netz zwischen Kyritz, 
Perleberg, Fritzwalk und Glöwen unter die Linse ge¬ 
nommen {wobei Zollstock und Notizbuch auch auf ihre 
Kosten kamen). Dieses Streckennetz ist z, Z T eines der 
interessantesten Sch malspur netze in bezug auf den 
Fahrzeugpark. Von einer der ersten Lokomotiven die¬ 
ser Strecke (99 4503) über um gesetzte Lokomotiven der 
ehemaligen Kleinbahn des Kreises Jerichow I (99 4641 
bis 45) bis zur neuesten ÄchmaispuriokamoUve der DR 
(99 4511) ist alles vertreten* Besonderer Aufmerksam¬ 
keit erfreuten sich die beiden umgesetzten „Schweine- 


Bild 1 

Rt'gL'naiimirrunff bei RanglerTnttTiöifern 
im Kreuzungsbahnhof Lindenberg 


Bild 2 

Zwangshalt durch eine kleine Enten¬ 
schar 


Bild J 

Zwei eingefleischte Modelleisenbahner 
(und Ert-unde der Eisen bahn) beschäf¬ 
tigen steh mit einem re&ons*nfterten 
„Sachsen* (IV KJ 



— 
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Bild 4 Purtide der Schmalspurloks in Havclberg (99 4303; 99 4521; 99 4701} 
Fotos: DipL-ing. Klaus Kieper> Ahrensfelde bei Berlin 


schnauzen“, das heißt die Wismarer Schienenbusse 
VT 133 524 und 525, mit denen wir den größten Teil 
des Netzes befahren konnten. Trotz Regen, außerplan¬ 
mäßigem Halt (siehe Bild 2} wurde die Fahrt ein voller 
Erfolg. 

Nachdem wir uns mit der Kleinbahn genug beschäftigt 
hatten, wurde das Bw Wittenberge besucht. Welch ein 
Kontrast zwischen der Kleinbahnromantik und dem 
„Röhren“ einer auf geheizten öl-44er! 


Als besondere Schnappschüsse boten sich neben öl¬ 
geheizten 44ern und OPern Lokomotiven der Baurei¬ 
hen 50 und 52 mit Giesl-Ejektor an. 

Nach dieser Bekannsdhaft mit der modernen Technik 
(was auch auf eingefleischte Schmalspurfreunde nidU 
ohne Einfluß blieb), verabschiedeten wir uns von der 
„Frignitz“ mit dem Trost, 1968 weitere Exkursionen 
zu veranstalten. 


Aus dem Leben der Arbeitsgemeinschaft 1/5 


Die Zentrale Arbeitsgemeinschaft L5 des Rbd- 
Bezirkes Berlin hat sich m a. Ule Aufgabe ge¬ 
stellt, die Freunde der Eisenbahn und die Mo¬ 
delleisenbahner mit der Geschichte und dem 
Leben der Eisenbahn vertraut tu machen. 

So soll einerseits das Verständnis für das große 
Vorbild geweckt und andererseits den Modell¬ 
eisenbahnern in der ZAG Anregungen für einen. 
Vorbild- und milicugerechten Betrieb auf der 
kleinen Dahn gegeben werden. So wurden und 
werden von der ZAG Fllmabende über die Ent¬ 
wicklung des Eisenbahnwesens und Exkursio¬ 
nen in Reichsbahndiensts teilen veranstaltet. 

Am 29, Oktober 1937 besichtigten die Freunde 
der ZAG 1,5 das Bahnbetriebswerk für Reise¬ 
zuglokomotiven Berlin-Lichten berg und verfolg¬ 
ten den Durchlauf einer Dampflokomotive durch 
alle Stationen des Bw. Der Dien st vors ich er des 
Bw, Herr Pätzold, zeigte den sehr interessierten 
Teilnehmern dieser Exkursion alle Stationen, die 
eine Dampflokomotive ln einem Bw aufsucht 
und ei L klärie sehr verständlich die Aufgaben 
eines Bw. Viele Aufnahmen wurden „geschos¬ 
sen“, um die nur noch wenige Jahre vorhan¬ 
dene ehrwürdige Dampflok auch nach ihrer Ab¬ 
lösung durch neue Traktionsm Ittel der Nachwelt 
zu erhalten, Wolf gang Kunert, Berlin 
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Wie wäre es 

mit einem Wagenfahrstuhl? 


i 


Nicht selten sieht sich der Modelleisenbahner bereits beim 
Entwurf seines Gleisplans den Problemen akuter Raum* 
knappheit gegenübergestellt fn besonderem Maße trifft dies 
jedoch für die Überwindung von Höhenunterschieden zu. 
Dabei machen solche Schwierigkeiten nicht einmal vor der 
kleinen N-Spur halt. Immer wieder müssen dann vorwiegend 
bei erheblichen Steigungen zahlreiche Gleislängen geopfert 
werden, um brauchbare Lösungen zu erreichen. 

Wie so oft - bei der Modelibahn sollte es stets der Fall sein 
- ist auch hierfür ein attraktiver Ausweg beim großen Vor 
bild zu suchen. Eine der wenigen Hebeantagen für Güter* 
wagen dieser oder ähnlicher Art in unserer Republik finden 
wir an der bekannten Bahnstrecke Berlin - Angermünde. Der 
Schienenstrang konnte überdies vor einigen Wochen aul 
125 Jahre seines Bestehens zurückblicken. In unmittelbarer 
Nähe des Bahnhofs Ebers walde, am Steithong des Finow- 
kanafs, finden wir einen derartigen recht interessanten 
Wogenfahrstuhl. Schon fast 6 Jahrzehnte Betriebszeit hat er 
hinter sich, und noch heute arbeitet die sofide Konstruktion 
mit großer Zuverlässigkeit, wie mir der Werkleiter des VE3 
Drahtzieh- und Nagelwerk Eberswalde versicherte. 

Natürlich hat man inzwischen schneller fahrende Anlagen 
mit größerem Hub für weit schwerere Lasten gebaut. Mit 
dem gleichfalls im Kretsgebiet Eberswolde befindlichen rie¬ 
sigen Schiffshebewerk von Nieder finow am Oder-Hove!- 
Kanal bietet sich hierfür eine überzeugende Parallele. 

Die kleine bescheidene EberswcIder Hebebühne wirkt da¬ 
gegen nur wie ein Modell, übrigens ist der gewaltige 
Schiffsfohrstuhl - noch seiner Fertigstellung im Jahre 1934 
der größte dei Welt — in der Lage, mit einem Hub die Masse 
von 280 Güterwagen je 15 t zu heben. Das sind 7 lange 
Güter/üge, die innerhalb von fünf Minuten 36 m gehoben 
werden könnten. 


„Im Juni 1W0 werden es IS Jahre, daß Ich mich mit der Modell 
Diianbohn beschäftige- Bis vor wenigen Monaten war ei die 
Nanngräßc H 0, in der ich beule Da wir nicht viel Platt in 
innerer Wohnung hatten, mußten die Anlagen auch dement¬ 
sprechend klein aufgebaut werden. Doch im Frühjahr 1967 kam 
mit der Nenngröße N auch für mich die große Wende. Ich ver¬ 
kaufte meine Modelle der Nenngröße H 0 und begann mit 
dem Aul hau einer neuen Anlage. In wenigen Tagen entstand 
auf einer Hartfaserpfotte «ine transportable N Anlage mit den 
Abmessungen van nur 0.05 m - 1.20 m und trat idem vielen 

Gleisen" 

Bernd Ändert, Ge len au (Erzgeb.) 


i- 



Der Wagenfahrstuht unweit den EberviMfdter 
Huftnftu/*. Nur tmfpe Zpntfmffrvr fehlen, bis 
der beladene G-W&gen das obere tM m ft öftere* 
Gleis erreicht hat. Polo: Jesfce 


Doch nun zurück zu unserem im Bild gezeigten Wagenfohr¬ 
stuhl. Auch hier erzwang ein Kanal durch seinen steilen 
Abstieg zum Werkgelände diesen außergewöhnlichen Gleis¬ 
anschluß, Bei einer Tragfähigkeit bis zu 25 t überwindet 
diese Hebeanlage 9,60 m Gfeisunterschied zwischen Bahn¬ 
hof und Betiieb Beladen werden aufwärts etwa 15 Minuten 
benötigt talwärts sind es nur 5 Minuten. Oer Hebevargang 
orfolgt mittels Elektromotor und Ölhydraulik, wobei die 
Masse durch Gegengewichte ausgeglichen wird. Mitunter 
werden täglich bis zu zwölf Güterwagen befördert 

Vorstehende Ausführungen sollten lediglich eine brauchbare 
Anregung aus der Praxis für den Modellfall geben. Der 
bastelnde Modelleisenbahner mit seinem technischen Kön¬ 
nen wird selbst entscheiden, ob er sich für einen solchen 
Wagenfahrstuhl auf seiner Anlage entschließen will. Auch 
verschiedene Konstruktions- oder Anlrlebsvarianten geben 
ihm genügend Spielraum für die Verwirklichung eigener 
Ideen, 
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„Meine H 0' Hel man tage ist mit Güterbahnhof und Bahn- 
Betriebswerk 4,00 m lang und 1,40 m breit. Sie ist bei 2,40 m 
trenn- und klappbar. Durch elf Stück löpolige Messerfeisten 
wird die Fahr- und Schaltanlage von der Platte getrennt. Sie 
ist in etwa 10 Minuten einsatzbereit. Von der Schaltanlage 
werden die Stromkreise gespeist, 17 einfache Weichen und 
zwei doppelte Kreuzungsweichen und alle Signale geschal¬ 
tet, Für die Uchtstromversorgung sind zehn Schalter vorhan¬ 
den, die zehn Lichtstromkreise speisen. Die gesamte Fabr- 
stromversorgimg ist kompletter Eigenbau. 

Aul der Anlogcnplottc sind etwa 30 m Pilz-Gleise verlegt. 



die in entsprechenden Abständen abgeschaltet werden kön¬ 
nen, Geschaltet wird mittels Zeuke-Tasten sch alter. 

Auf der Anlage verkehren zehn Lokomotiven und andere 
Triebfahrzeuge der Baureihen 50, 24, 64, 89, 80, V 200, 
VT 135, V 100 und BN 150, dazu kommen noch 20 Reisezug¬ 
wagen, ein vierteiliger Doppelstockzug und 35 Güterwagen, 
Es ist eine Mlttefgebirgslondschaft vorhanden. Etwa 450 
Bäume sind »gepflanzt“ worden. Die Hochbauten sind zum 
größten Teil aus Auhagen-Bausätzen gestaltet und auch 
zum Teil Eigenbauten- Ebenso sind olle Lampen und viele 
Signale in eigener Werkstatt entstanden." 

Werner Schubert Magdeburg 



„Für meine ,Mini-TT-Kofferanlage* von der Abmessung 
1,25 m X 0,7 m wurde als Motiv , Bahnhof sbetrieb* einer 
zweigleisigen Hauptbahn und einer eingleisigen Nebenbahn 
gewählt. Neben dieser Gleisanlage sind außerdem noch 
sechs Rangiergleise vorhanden, wobei die Nebenstrecke 
teilweise als Ausziehgleis dient. Außerdem hat auf der An¬ 
lage ein Bahnbetriebswerk mit drei Gleisen, einem einstän- 
digen Werkschuppen, Kohlenbansen (verkürzt), Wasserkran 
(von HO umgebaut), Aschengrube, Wasserturm (verkürzt) 
und Tankstelle für Dieseffahrzeuge Platz gefunden**. 

Fata: Robert Schmaus, Tambach-Dietharz 
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GERHARD ARNDT. Dresden 


Die Wüsteneisenbahnen in Libyen 

>Ke^e3iibie ;toporn n nycTbiiic Jlmmu 
The desert railways in Libya 


Les ehemins de fer du deserl de la Libye 


Den größten Teil des heutigen Libyen nimmt die Sand- 
und Steinwüste der Sah am ein. Seit Jahrtausenden ist 
das Kamel das einzige Transportmittel zur Überwin¬ 
dung der weiten unfruchtbaren Gebiete. Tripolis, der 
Haupthandelsplatz, als Ausgangspunkt für die großen 
Karawanen nach dem Tschad-See-Gebiet und Kim- 
buktu am Niger, bildete namentlich seit Ende 1700 auch 
den Ausgangspunkt für die Erforschung des westlichen 
Sudan. Die seit 1544 andauernde türkische Herrschaft 
tat wenig zur Verbesserung des Verkehrswesens. Die 
politisch verworrenen Verhältnisse im vorigen Jahr¬ 
hundert (Machtkampf der Senussi mit den Türken) 
sowie die verkehrsfeindlichen Bodenverhältnisse ver¬ 
hinderten jede Verkehrs an läge ohne große Investitio¬ 
nen. Die ersten Eisenbahnen in Libyen verdanken so¬ 
mit ihr Entstehen ausschließlich militärischen Gründen 
und bildeten drei voneinander unabhängige Strecken¬ 
netze. Im Verlaufe des türkisch-italienischen Krieges 
besetzten die Italiener Ende 1911 Tripolis. Zur Versor¬ 
gung der Truppen bauten Armeeinheiten eine 12 km 
lange Schmalspurbahn von der Stadt Tripolis nach dem 
südlich gelegenen Air-Zara. Ursprünglich war eine 
750-mm-Spurweite geplant, jedoch kam die Bahn in 
950 mm zur Ausführung. Dazu bot sich das Material 
der Sizilianischen Nebenbahnen an. Zur Landung des 
Kriegsmaterials wurden drei kleine Landungsbrüeken 
gebaut und mit der Bahn verbunden. Schon am 
17. März 1912 konnte die ganze Anlage nach nur zwei 
Monaten Bauzeit eröffnet werden. Kurze Zeit später 
baute man eine Ö km lange Zweigbahn zu den Stein¬ 
brüchen von Gargaresch, die am 20, April 1912 fertig- 
gestellt war. Bei dieser Gelegenheit legte man schon 
den Platz für den späteren Hauptbahnhof fest. Von 
einer Umgehungsstrecke nördlich von Tripolis führte 
eine weitere nach Fort Tag iura, km 21. Diese Strecke 
sollte das Anfangsstück der Östlichen Küsten bahn 
bilden. 


Als erste Etappe war an eine Verlängerung nach den 
70 km entfernt liegenden Kussabat und Horns (Ö0 km) 
gedacht worden. Ein weiterer Ausbau sollte von hier 
aus bis zu dem etwa 75 km entfernten Misurata aus¬ 
geführt werden. Jedoch gab es erhebliche Schwierig¬ 
keiten beim Durchfahren der Wanderdünen, und der 
erste Weltkrieg verhinderte die Ausführung überhaupt. 
Dagegen wurde die zuerst gebaute, südliche Strecke 
von italienischen Pionieren in 19 Tagen um 23 km ver¬ 
längert, und am 12. Februar 1913 konnte der Betrieb 
bis Aziza über einige Zwischen*taflonen eröffnet wer¬ 
den. Die gesamte Bahnanlage wurde bis zum 1. Mai 
1913 ausschließlich von der italienischen Armee benutzt 
und verwaltet. Erst ab diesem Tage übernahm die ita¬ 
lienische Staatsbahn das Streckennetz von 85 km Länge. 
Die Betriebsmittel umfaßten bei der Übernahme 11 Lo¬ 
komotiven. 4 Personen-, 2 Gepäck-, 20 offene und 
54 gedeckte Güterwagen sowie 22 Wasserwagen. Letz¬ 
tere deuten schon auf die Schwierigkeiten der Wasser- 
beschaffung hin. die in ganz Libyen das Hauptproblem 
bildet. 

Die italienische Staatsbahn baute das Netz weiter aus. 
In Richtung tunesische Grenze wurde eine Strecke 
über Zansur—Sabratha nach und nach bis Zuara. 
km 118. ausgebaut, welches 1914 erreicht wurde. Bis 
zur tunesischen Grenze sind es von hier aus noch knapp 
60 km. Noch etwa 100 km weiter beginnt dann das 
Streckennetz der tunesischen Eisenbahnen mit 1000 mm 
Spur. 

Ein Übergang von Fahi’zeugen wäre also nicht möglich 
gewesen. Im Jahre 1919 wurde der Ausbau der Stre¬ 
cken auf weit über 1000 km geplant und es sollten 
100 Mill. Lire auf gewandt werden. Hierzu ist auch die 
italienische Version einer Trans-Sahara-Bahn über 
Garian-Oase Marsuk nach dem Taschad-See-Gebiet zu 
rechnen. Zunächst wurde jedoch nur die südliche 


Bild 1 Pro vi so rischer Bahnhof von 
Tripolis, 
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Strecke um 40 km bis Garian auf insgesamt 78 km ver¬ 
längert, Neben einigen kurzen Ansehlußstrecken, z, B. 
6 km zum Flughafen, wurde das Gesamtnetz nicht 
mehr vergrößert* Bei Beginn des zweiten Weltkrieges 
umfaßte das tri pol i tan i sehe Streckennetz 237 km. Der 
weitere Ausbau der Strecken an der Küste war durch 
den Bau der Küstenstraße, die die Faschisten für ihre 
aggressiven Zwecke anlegten, hinfällig geworden. Die 
Transportleistungen der tripolitanischen Eisenbahnen 
hielten sieh in bescheidenen Grenzen, da ihr das 
Schwergut z. B, Erze, Kohle usw. fehlten. Für 1935 
wurde die Beförderung von 187 000 t Gütern und 
280 000 Fersonen im Geschäftsbericht genannt Die hohe 
Personenbeförderung ist zum Teil auf die im gleichen 
Jahr eingeführten modernen vierachsigen Triebwagen 
zurück zu führen, die eine dichte Zugfolge zuließen und 
der Bevölkerung einen Anreiz zur Benutzung gaben. 
Im zweiten Weltkrieg übernahmen die englischen Mili¬ 
tärbehörden nach der Zerschlagung der faschistischen 
Truppen die Betriebsführung der Eisenbahnen* 
Nachdem am 24. Dezember 1951 das Königreich Libyen 
aus gerufen wurde, kam es auch zur Übernahme der 
Eisenbahnstrecken durch den jungen Staat. 1958 plante 
man die schon von den Italienern vorgesehene Ver¬ 
längerung der Strecke Tripolis—Tagiura um 193 km bis 
Misurata. Die wachsende Konkurrenz durch Lastkraft¬ 
wagen und Autobusse sowie der schlechte Unterhai- 
tungszustand der gesamten Bahnanlagen führte zu 
Streckenverkürzungen und schließlich 1962 zur Be¬ 
triebseinstellung. Zum gleichen Zeitpunkt tauchten 
auch Projekte auf, das in der Provinz Fezzau bei Brach 
und Sebha liegende Eisenerz mit einer Schmalspurbahn 
{etwa 800 km Streckenlänge) aufzuschließem Hier stand 
eine Verlängerung der Strecke von Garian nach Sebha 
zur Debatte. Auch an eine kürzere Linie, etwa 500 km T 
direkt zur Küste bei Sirte wurde in Erwägung gezo¬ 
gen, Erdölfunde in ungefähr 200 km Entfernung von 
der Mittelmeerküste lassen das Projekt auch heute 
noch nicht zur Ruhe kommen. Hier wurde auch von 
der größtenteils in Nordafrika üblichen Normalspur, 
1435 mm, gesprochen, verleitet doch keine Anfangs¬ 
strecke mit der ungünstigen 950-mm-Spur zum Weiter¬ 
bau. 

Wenn man so will, so fuhr die erste Eisenbahn Libyens 
1904 von Bengasi nach dem Steinbruch von Tweihad. 
Die 6 km lange Bahn diente zum Transport von Stei¬ 
nen zum Hafen und 25 m Festungsbau der Türken. 
Welche Spurweite hier zur Anwendung kam und ob 
Lokomotivbe trieb aus geführt wurde* läßt sich heute 
nicht mehr mit Sicherheit sagen. Der erste wirkliche 
Eisenbahnbau in der Cyrenaica begann kurz nach dem 
ersten Weltkrieg, Von Bengasi aus baute man in süd¬ 
licher Richtung wieder in 950-mm-Spur eine 56 km 


Bild 2 Gilterzug auf der Strecke nach den Sieinbriichen von 
Gargare sch 

ßiid 3 Der Hauptbahnhof uon Tripolis um 1920 mit Personen¬ 
zug, Man beachte den Wasserwagen hinter der Lokomotive 

Bfkl 4 Zentraler Lokomotivschuppen uon Tripolis 

Bild! 5 Personenzug auf der Fahrt dureft eine Ouse auf der 
Strecke nach Garian 
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lange Eisenbahnlinie nach Soluk, In östlicher Richtung 
kam es zu einem Bahnbau von 108 km Lange bis 
Barce, der in einem großen Bogen die Küste fast wie¬ 
der erreichte. Einige Kilometer industrieanschlußgleis. 
z, B, zu einer Saline, runden das Netz auf 170 km ab, 
156 019 t Güter wurden im Jahr 1932 befördert, 82 077 
Personen benutzten die Eisenbahn im gleichen Zeit¬ 
raum, Schon frühzeitig ging man zur Diesel Zugförde¬ 
rung über, 1935 lieferte Fiat vierachsige Triebwagen, 
sogenannte Litton nas. die den gesamten Personenver¬ 
kehr übernahmen. Mit ihren zwei Motoren, zu je 
115 PS T erreichten sie eine Höchstgeschwindigkeit von 
90 km/h und boten für 60 Personen Sitzplätze, Audi 
dieselelektrische Lokomotiven kamen schon 1929 für 
den Güterverkehr zum Einsatz. Der geplante Weiter¬ 
bau der östlichen Strecke bis Derna (320 km) kam auch 
hier durch den Küstenstraßenbau nicht zur Ausfüh¬ 
rung, Damit wurde auch der schon 1919 geplante Wei¬ 
terbau der Strecke zur ägyptischen Grenze nicht wei¬ 
ter verfolgt. Im zweiten Weltkrieg dürfte diese Bahn 
für die faschistische Wehrmacht auf Grund ihrer ge¬ 
ringen Länge kaum einen Einfluß auf die Kampfhand¬ 
lungen gehabt haben. Die Engländer haben jedoch spä¬ 
ter diese Linie in ihr Versorgungsnetz einbezogen, und 
es sollen auch Lokomotiven von Somalia verwendet 
worden sein. Das Königreich Libyen wählte Ben gas i 
(Barka) zu seiner Hauptstadt. 

Die dritte Eisenbahnlinie, die Western Desert Ilailway, 
ist die einzige, die die Staatsgrenze Libyens überschrei¬ 
tet. Sie wurde wiederum aus rein militärischen Grün¬ 
den gebaut. 

Im Zuge der Operationen Montgomerys bauten die 
Engländer In Ägypten die Mariulbahn aus und ver¬ 
längerten sie bis Tobruk auf libysches Gebiet, 

Schon 1935 wurde diese Strecke bis Mersa—Matruh von 
Meterspur auf Normalspur umgebaut. Somit wurde 
auch 1943/44 die 120 km Neubaustrecke in dieser Spur 
ausgeführt. Der Wassermangel auf dieser Linie ließ 
den Einsatz von Diesellokomotiven besonders vorteil¬ 
haft erscheinen. Da die englische Industrie nicht in der 
Lage war Fahrzeuge zu bauen, baute die amerikanische 
Firma Whitcomb (elektrischer Teil, Generatoren, Mo¬ 
toren Weslinghouse) dieselelektrische Bö-Bö-Lokomo- 
liven. Sie hatten 650 PS und entwickelten eine Zug¬ 
kraft von 15 436 kp. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 
70 km/h. Da sie als reine Nach sch ubbahn von der eng¬ 
lischen Armee gebaut wurde, nahm man auf keinerlei 
wirtschaftliche Interessen des Landes Rücksicht, Auch 
hier fehlte jegliches Schwergut. Nach Einstellung der 
Militärtransporte am 20. Dezember 1946 wurde der 
Verkehr auf dem libyschen Strecken teil Fort Capuzzo— 
Tobruk für den zivilen Verkehr nicht wieder auf ge¬ 
nommen. Die damalige Besät zungsmacht England hatte 
kein Interesse an der wirtschaftlichen Entwicklung der 
Cirenaika und baute diese Strecke auch später nicht 
zu einer lebensfähigen Eisenbahn aus (Verlängerung 
bis zum Netz Bengasi). 

Die große Idee der Mohamedaner einer nordafrikani¬ 
schen Pilgerbahn von Marokko über Algerien, Tunis, 
Tripolis, die Cirenaika nach Ägypten war auch hier 
nur für kurze Zeit näher gerückt. Als 1951 das König¬ 
reich Libyen gegründet wurde, dürfte von der Strecke 
nicht mehr alizuviel vorhanden gewesen sein, hatten 
doch die Engländer nichts dagegen, wenn aus den afri¬ 
kanischen Hartholzschwellen von der Bevölkerung und 
den Kriegsgefangenen Möbel gebaut oder Brennholz 
hergestellt wurde. Besonders verständlich wird das, 
wenn man an die Zerstörung Tobruks denkt und die 
Holzarmut des Landes berücksichtigt. 

Die Lokomotiven waren schon vordem an die nieder¬ 
ländische und italienische Staatsbahn verkauft worden. 
Auch auf den südlichen Strecken der 5NCF kamen die 


Bild * 7 Tenderlokomotive der Baureihe 40 der Ferrovie Tripoli 

Bild fi Dieselelektrische Lofcomotlre, gebaut von Wftltcomb 
f ür die strecke Mersa—Matruh—Tobruk 


Bild 9 Fiat TrlebuJSöfn auf der Führt von Bengasf nach Soiufc 



Bild 6 Lüfcomofivefi der Baureihe 20 und 20 der fripoWtant 
seht 1 « Efsenbahn 
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Bild 10 Diesellokomotiven auf dem Betriebsbahnhof in Et 
Afam ein 



Bild 11 Streckennetz der Etoen tarnen Libyens 


Afrika-Lokomotiven der insgesamt 114 Diesellokomo¬ 
tiven, die von der Firma Whilcomb für militärische 
Zwecke gebaut worden waren, nadi dem Krieg zum 
Einsatz, 

Quellennachweis! 

Geschichte der Italienischen Eisenbahn Filippo Tagari* Verlas 
Garzanti 1909 

Welthandbuch, Sander Rado, Budapest, Corvlna Verlag 1DG2 
Afrika, Band XV, Teil I T „Die Eisenbahn im Rahmen des 
afrikanischen Gesamt Verkehrs", Dr. Ing, Remy. Walter Dl 
Gruyte & Co, im 


Die Kolonialbahnen, G, J, Gösehensdui Verlagsbuchhandlung, 
Berlin und Leipzig, lülfi 

VerkehrsgeographIsdie Übersichtskarte der Kontinente, Prof, 
Dr + G- Köhler, Dlpl.-Geogr* Gerhard Sendlcr und Christian 
Claus, VEB Herman Haack, Gotha 
Jahrbuch des Eisenbahnwesens 195£—1965 

Nordafrika, Moritz Schanz, Gebauer-Schwetscftke, Drucker St 
Verlag mbH. Halle, 19GS 
Katalog Fiat 

Der Modelleisenbahner, Heft 7 1962. „Die Eisenbahn in Ägyp¬ 
ten** G. Arndt 

Diesel-Hailway-Traction, January 1959. Locomotives in the 
North Afrika Campaign 


Mit Rekordzeit im Dieseltriebwagen 


Die SNCF hat zu den bisher erzielten Rekordgeschwin¬ 
digkeiten mit Schienenfahrzeugen im Jahre 1967 eine 
neue Höchstleistung erreicht. Mit einem zweiteiligen 
Triebzug ist bei Versuchen auf der Strecke Paris—Limo¬ 
ges eine Geschwindigkeit von 235 km h gefahren wor¬ 
den, was mit dieser Antriebsart noch nie erreich! 
wurde. Verwendet wurde ein serienmäßig hergestellter 
Dieseltriebwagen (Motorleistung 459 PS) und ein kurz- 
gekuppelter Steuer wagen mit einer 1100 PS starken 
Überflur angeordneten Gasturbine* Diese Turmo-III- 
Turbine ist ein Spitzenerzeugnis der Flugzeugindustrie. 


i Schalldämpfer, z Luftfilter, 3 Goafurbtfie Typ 
Turmo JJf, 4 Ahyasscha^dörnp/er, 5 KoMtroIlfa/ef, 
5 Reduzter-Wandagttrtebe, 1 Drehgestell mir zwei 
angetriebenen Achsen 

1 2 3 4 5 



die aus einem 2stufigen Verdichter imit einer Axial- 
und einer Radialstufe) einer Verbrennungskammer, 
einer Sstufigen Verdichlungsturbine, einer Arbeitstur¬ 
bine (Drehzahl 25 000 ■ ■ ■ 33 000 min‘ l ) und dem Redu¬ 
ziergetriebe zum Verringern der Umdrehungszahl zur 
Triebwelle, besteht. Die komplette Antriebsanlage ein¬ 
schließlich der Schaildämpfungsanläge wiegt 31, davon 
die Gasturbine 300 kg. Als Vergleich; eine Dieselmotor- 
Ara riebsan läge gleicher Leistung hat eine Masse von 
über 12 1 . So ergibt sich für die Turbine ein spezifisches 
LeistungsgewidU von 366 PS t zu 37,5 FS't beim Die¬ 
selmotor. Bei Versuchen Ist im unteren Geschwindig¬ 
keitsbereich nur mit dem Dieselmotor und erst bei 
höherer Geschwindigkeit mit dem Turbinenantrieb ge¬ 
fahren worden. Das Überwachungssystem soll nach¬ 
träglich vollautomalisch eingerichtet werden. 

Der Steilige Triebzug ist 44 350 mm lang und 72 430 kg 
schwer, wovon 35 565 kg auf den Turbinen trieb wagen 
entfallen- 38 Reisende finden einen Sitzplatz, das ist 
für solch ein Fahrzeug verhältnismäßig wenig. Doch 
wurde, wie schon erwähnt, die Turbinenanlage über- 
flur in einem schalldichten Raum installiert, und auch 
ein Labor für Meßzwecke mußte eingerichtet werden. 

Eine Besonderheit des Triebzugs ist das für hohe Ge¬ 
schwindigkeiten verwendete 2achsige Drehgestell, Typ 
Y 214 mit Torsionsstabfederung. Jede Achse ist ange- 
trieben. Die als Arme ausgebildeten geteilten Lang¬ 
träger haben durch Torsionsstäbe eine vertikale Flexi¬ 
bilität und eine seitliche Verschiebbarkeit, Die unge¬ 
federten Massen sind verhältnismäßig gering. K. 
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GÜNTHER REUBERT, AnnabeifS-Buchholz 


Bauanleitung für eine doppelte Kreuzungs weiche 
in der Nenngröße TT 


KaHCTpyKUft« iBoiiuoii aiir;iuücKoii eTpe.iKii b Maciujaoe TT 

Construction of ü double crossovcr rail in TT scale 

Conslruclion d'une aitmillc de croiseffient (aiguille anglaisc) en TT 


Der Einsatz von doppelten Kreuzungs weichen bietet 
neben einem interessanten Gleisbild vor allem den Vor¬ 
teil* daß der verfügbare Raum für die Gestaltung der 
Gleise rationeller genutzt und die Gleislängen im Bahn¬ 
hofs bereich vergrößert werden können. Damit ist 
schließlich die Möglichkeit gegeben, längere Zugeinhei¬ 
ten auf der Anlage einzusetzen. Leider bietet der Han¬ 
del 2 . Z. noch keine doppelten Kreuzungsweichen für 
die Nenngröße TT an* so daß nur die Möglichkeit des 
Eigenbaues bleibt. Der Bauanleitung liegt eine dop¬ 
pelte Kreuzungs weiche mit außenliegenden Zungen 
zugrunde. Der elektromagnetische Antrieb ist in Unter- 
fl urbauweise gehalten. Die Bauanleitung gliedert sich 
in zwei Abschnitte; 

Abschnitt 1 — Oberbau, Gleis 

Für den Bau des Gleises verwenden wir eine gerade 
2 1-Schiene des neuen Zeuke-Gleises* von der wir die 
Schienen pro flle sowie die Verbindungslaschen benöti¬ 
gen, Das neue Gleismaterial hat den Vorteil, daß die 
Befestigung günstiger ist und der für den Bau stö¬ 
rende Schienenfuß nicht vorhanden ist wie beim allen 
Gleismat er iah Aus diesem gewonnenen Schienenprofil 
fertigen wir die Teile 3* 4, 5, ß und 8* wobei noch ein¬ 
zelne Drähte für die Befestigung eingelötet werden, 
welche in die Bohrungen von Teil 2 passen müssen 
und ln diesen vernietet werden. Die Länge der einzel¬ 
nen Stücke können der Zusammenstellungszeichnung 
entnommen werden. Die Schwellenplatte (2) fertigen 
wir aus Hartpapier, ebenso die Bodenplatte (1) sowie 
die vier Stellstücke Uß), 

Eine besondere Schwierigkeit bei der Herstellung die¬ 
ser Teile dürfte sich kaum ergeben. Bei der Anferti¬ 


gung der Herzstücke (9) dagegen ist ein Fräsen der 
Nuten 1,1 jedoch nicht zu vermeiden* wenn eine ein¬ 
wandfreie Funktion des Modells gewährleistet sein 
soll. 

Die Gewindebolzen fertigen wir aus Ms 0 2,3. 

Die Montage der Weiche wird zweckmäßigerweise wie 
folgt vor genommen: 

Zuerst werden die Herzstücke (9) auf die Schweden¬ 
platte (2) befestigt. Dies geschieht am besten durch 
Verstiften und Verkleben. Danach erhält das Ganze 
einen schwarzen Anstrich, damit der Unterbau zum 
übrigen Gleismaterial paßt. Nach dem Trocknen wer¬ 
den die beiden gebogenen Mittel schienen (7), welche 
durch Trennen eines Schienenprofiles in Längsrichtung 
her gestellt werden, zwischen den Herzstücken einge¬ 
paßt und befestigt. Hierbei ist darauf zu achtem daß 
beide elektrisch voneinander isoliert bleiben müssen* 
da sonst ein Kurzschluß entsteht. Dasselbe trifft bei 
der Montage der Außenslücke (6) zu. Danach werden 
die Winkelschicnen (4) abgewinkelt und die Radlenker, 
kurz (12) an die Winkelschienen angelötet. Jetzt ferti¬ 
gen wir die Mittel Herzstücke (10) an, und löten diese 
ebenfalls an die Winkelschienen. An der anderen Seite 
der Mittelherzstücke (10) werden die Radien ker* Win¬ 
kel CH) an gelötet, und danach die gesamte Baugruppe 
auf der Schwedenplatte befestigt. Vor dem Zusammen¬ 
löten mit den anderen Teilen sind die Mittelherzstücke 
noch mit Auflaufschrägen zu versehen. Jetzt werden 
die Mittelstücke (5) ein gepaßt, mit den Radlenkern, 
lang (13) verlötet und ebenfalls auf die Schwellenplatte 
montiert. Die gebogenen Schienen (3) mit den Verbin¬ 
dungsstücken (14) können jetzt ebenfalls befestigt wer¬ 
den, Die Stellschienen (8) müssen an der Seite abge- 


StücklLste für „doppelte Krcuzungswelche* xeü Stücke Benennung Material Bemerkung 


1 

i 

Bodenplatte 

Hartpapier o,5 


2 

i 

sch weilen plane 

Hartpapier 2.3 


3 

2 

gebogene Schiene 

Stahlblech 

aus Zcuke-Gleis 

4 

0 

Winkelsett ienc 

Stahlblech 

aus zeuke-Glels 

5 

4 

Mittel stück 

Stahlblech 

aus ZcuktsCleis 

fl 

4 

Außen stuck 

Stahlblech 

aus Zcuke-GJeis 

1 

2 

gebogene Mittel sch lene 

Stahlblech 

aus Zouke-Glcis 

B 

3 

Stellschiene 

Stahlblech 

aus Zeuke-<jieis 

3 

2 

Herzstück 

Hartgewebe 2.2 


10 

o 

Mittelherzstück 

Ms-Blech 1,1 


11 

2 

Radlenker (Winkel) 

Ms-Blech 0.3 


n 

2 

Hadlenker (kur?;) 

Ms-Blech o,3 


13 

4 

Radlenker (lang) 

Ms-Blech 0,3 


14 

4 

Ve rbl nd u, ngsstü ck 

Ms-Bloch M 


15 

4 

G e win d ebol zen 

Ms- $ 2.3 


ie 

4 

St eil stück 

Hartpapier 2.Ü 
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schrägt werden, damit eine exakte Anlagefläche ent* 
steht. Es sind jeweils vier rechts und vier links abzu¬ 
schrägen. Die Slellschienen erhalten je zwei Bolzen, 
wovon der eine zur Lagerung und der andere zum 
Verstellen dient. Im Einzelteil 2 ist die Bohrung für 
die Befestigung der Stellschienen nicht angegeben. Sie 
muß zusätzlich gebohrt werden* wobei die Stellschie¬ 
nen unmittelbar an die Winkelschienen (4) angrenzen 
müssen. Die einzelnen Gleisstücke werden elektrisch 
miteinander verbunden wie aus dem Schaltplan er¬ 
sichtlich. Gleich bezeichnet© Flächen ist gleiches Poten¬ 
tial Die elektrischen Verbindungen werden unterhalb 
der Schwellenplatte verlegt Danach werden mit der 
Bodenplatte (1) diese Verbindungen abgedeckt und 
die Bodenplatte mittels der Gewindebolzen (15) mit der 
Schwellenplatte vernietet. Die Gewindebolzen dienen 
darüberhmaus noch zur Befestigung des elektromagne¬ 
tischen Antriebes. Zum Schluß stedeen wir die Stell- 
stücke (16) über die herausragenden Bolzen der Stell¬ 
schienen. Die Bolzen müssen mit den Slellstücken eine 
Ebene bilden. Längere Stücke feilen wir noch entspre¬ 
chend ab. 

Abschnitt 2 — Elektromagnetischer Antrieb 
Der elektromagnetische Antrieb der doppelten Kreu¬ 
zungsweiche besitzt zwei hintereinander liegende Spu¬ 
len mit automatischer Endabschaltung. Wir beginnen 
am zweckmäßigsten mit der Anfertigung des Gehäu¬ 
ses (1), welches aus Hartgewebe gefräst werden muß. 
in dieses Gehäuse werden die Achsen (13) aus Stahl 
0 2X5 fest eingepreßt, Dies geschieht ebenfalls mit 
den Anschlußstiften (11), welche aus Cu-Draht 0 1 X fl 
bestehen. Die Kontaktfedern (9) fertigen wir aus Bron¬ 
zeblech 0.2 und nieten sie mit Halbrundniete aus Al 
am Gehäuse fest Danach werden die Magnetspulen 
her gestellt. Der Spulen kör per aus Ms-Blech 0.2 wird 
über einem Rechteckdorn mit den Maßen 2.2 X 3,6 ge¬ 
faltet, Über beide Enden des Spulenkörpers stecken 
wir die Spulenplatten (3) aus Hartpapier oder Fiber 
0.8, Gehalten werden diese Platten durch Andrücken 
der beiden Enden des Spulenkörpers. Bevor wir den 
Spulenkörper mit der Wicklung versehen, muß die Me¬ 
tallfläche noch mit einer Lage Klebepapier beklebt 
werden, damit der Cu-Lackdraht nicht auf das Metall 
kommt. Die Spule wird mit Cu-Lackdraht 0.2 0. 360 
Windungen bewickelt und arbeitet bei 16 V ^ einwand¬ 
frei. Der Magnetkern (5), welcher leicht beweglich in 


den Spulenkörpern gleiten muß. wird an beiden Enden 
eingesägt und dahinein die Stellfedern (15) gelötet In 
der Mitte erhält der Magnetkern ein Gewinde M 2.3. 
Auf das Isolierstück (6) aus Hartgewebe wird der Kon* 
taktbelag (T) geklemmt und mit der Zylinderschraube 
(8) von unten an den Magnetkern (5) an geschraubt. 
Nun können die kompletten Magnetspulen in das Ge¬ 
häuse eingeklebt werden. Wir nehmen dazu am besten 
Duosan-Rapid. ln die Stellhebel (12) pressen wir die 
Stellbolzen (14) fest ein und stecken sie auf die Achse 
(13). auf welcher sie leicht spielen müssen. Nun erfolgt 
noch die Verdrahtung, welche aus der Verdrahtungs¬ 
skizze ersichtlich ist. Die langen Drähte versehen wir 
erst noch mit Isolierschlauch. Beim Zusammenbau mit 
der Weiche müssen die Stellbolzen (14) des Antriebes 
leicht in die Aussparungen der Stellstüeke der Weiche 
gleiten. Weiche und Antrieb werden durdi die Ge¬ 
windebolzen an der Weiche zusammengehalten und mit 
4 Muttern verschraubt. 

Zur Bedienung der fertigen Weiche kann ein normales 
Stellpult der Firma Zeuke und Wegwerth KG verwen¬ 
det werden, da es bei dieser Ausführung der doppelten 
Kreusungsweichen wie bei den einfachen Weichen 
ebenfalls nur zwei Schaustellungen gibt: 

1. Stellung: beide Bogen befahrbar 

2. Stellung: über Kreuz befahrbar 

Und nun viel Erfolg beim Bau dieser doppelten Kreu- 
zungsweidie. 


Stückliste für „Elektromagnetischen Antrieb für doppelte 
K reu zungs welchen* 


Tel! 

StÜdk 

Benennung 

Material 

1 

1 

Gehäuse 

Hartgewebe 

2 

2 

Spulcnkörpcr 

Ms-Blcch 0.2 

3 

4 

Spulenplatte 

Hartpapier 03 

4 

2 

Wicklung 

Cu-Ladedraht 0,2. 




;tö0 Windungen 

5 

1 

Magnetkern 

Stahl 2X3,4 

e 

1 

isoHerstück 

Hartgewebe 

1 

1 

Kontaktbelag 

Cu-Blech 0,2 

a 

1 

Zylindet schraube 

AM 2,3 X 5. TGL 0-S4 St 

9 

3 

Komaktfeder 

Bronzeblech 0,1 

10 

3 

Halbrundniet 

l x 3,5, TGL 0-E6Ü Al 

n 

3 

AnstfUußstlfte 

Cu-Drahl ® 1X8 

n 

4 

Stellhebel 

Hartpapier 2.0 

KT 

4 

Achse 

Stahldraht 0 1.5 X 5 

14 

4 

St eil bolzen 

Stahldraht 0 1,5X4 

15 

2 

Stellfeder 

Rronzebleeh 0,2 X 2 


Gleisplan des Monats 

Von Dudeldorf nach Wettelsheim 



(Nenngröße N) 

Nr. 1 

5 Stück 

Nr, fl 

4 

Stück 


Nr, 2 

9 Stück 

Nr, 9 

2 

Stück 

Ing. GÜNTER FROMM. Erfurt 

Nr. 3 

9 Stück 

Nr. 10 

8 

Stück 


Nr. 4 

6 Stück 

Nr, 12 

1 

Stück 


Nr. 5 

2 Stück 

Nr. 18 

7 

Stück 

Die Nummern der Gleisstücke entsprechen denen der 
..Piko-Informationen" Nr, 22 66 (beim Einkauf bitte 

Nr. 6 

Nr, 7 

9 Stück 

9 Stück 

Nr. 19 

2 

Stück 

an geben !)* 

Gesamt gleislänge etwa 3.55 m. 
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Von Dudeldorf noch Wettetsheim 

Nenngröße N 


i 



i 


- 1.200 - 


co 


























FRITZ HORNBOGEN. Erfurt 



Lokomotive der Baureihe B4 in der Nenngröße HO 


Modellbahnlok-Steckbrief 

BR 84, Nenngröße HO 
Firma Hruska KG 


Länge über Puffer 

184 mm 

Zugkraft in der Ebene i 

Achssland 

134 mm 

Zugkraft in verschiedenen siehe Diagramm b 

Breite 

38 mm 

Steigungen 1 

Höhe 

52 mm 

Stromaufnahme bei Lokleerfahrt 250 mA 

Masse 

415 g 

Datum 24. 8. 1966 

kleinster befahrbarer Bogen- 
halbmesser 

380 mm 

Der Einbaumotor mit 7-teiligem Anker liegt in Längs¬ 

Achsfolge (Soll) 

r EP 

richtung der Lok und treibt über ein Kronen- und 

angetriebene Achsen 

5 

Stirnradgetriebe alle 5 Treibachsen an. Die Lok hat 

Fährbetrieb 

Gleichstrom 

Knickrahmen, um eine gute Kurvengängigkeit zu ge¬ 

Kupplung 

nicht isoliert 

währleisten. 

Nennspannung 

12 V 


Funkenstörung 

ausgeführt 

Die Beleuchtung ist indirekt und vorn und hinten vor¬ 

niedrigste Fahrspannung 


handen. 

Geschwindigkeit 

bei niedrigster Fahrspannung 

> siehe Diagramm a 

Der Gelenk rahmen mit Motor und Getriebe ist mit 

Geschwindigkeit 

Schrauben und Drehbolzen im Lokgehäuse befestigt. 

bei Nennspannung 


Eine einfache Demontage der Lok sowie leichtes Kohle- 

Regelbereich 


auswechseln ist deshalb nicht möglich. 



Gescftwrindigteettsdiafffamm a toben)* Zug- 
krQ/fdHjgrcmim b fugten) 


Anmerkung: 

Die in den Diagrammen angegebenen Werte 
sind Durchschnittswerte mehrerer Fahrzeuge. 
Aus Fertigungstoleramcen, die sich durch die 
Hintereinander folge von Motor. Getriebe und 
Lauf der Radsäue summieren, sind Abwei¬ 
chungen von etwa + Prozent möglich. Die 
Zugkraftleistung wurde mitteis Umlenkrolle 
bei trockener vernickelter Stahlsctüene und 
blanken Rädern ermittelt. Auch hier können 
die gleichen Toleranzwerte wie oben auf- 
treten. 
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Ergänzung zu „MPSB — Pionier auf schmaler Spur" (Hefts iw?) 


Das Handbuch der öffentlichen Verkehrsbetriebe, Jahrgang tsiae 
{Verlag der Verkehrstedmlk Berlin)- gibt über die Mecklen¬ 
burg-Pom mersche schmalspurbahn-AG u, a. folgende Daten 
an: 

Eetrtebserüflfnung: 14. Juli 1(11)2 
Kapital (1035): 2 3Ü5Q00 KM 
Streckenlänge: 216,93 km 

Betriebsmittel: 24 Dampfloks, 1 Verbrennungsmotor-Lok, 

16 Personenwagen, 9 Gepäckwagen, 753 Güterwagen 

Belegschaft: 344 Beschäftigte 
Bet ri ebs leist u n ge n (1935): 

77 903 beförderte Personen, 1 003 «02 Pkm 
m 536 t, « MB 541 tkm 

Betriebseinnahme 1935: i 097 150 KM 

Aus den im Jahre 1B94 herausgegebenen Dienstanweisungen 
seien Mw einige Auszüge wiedergegeben. Sie sollen zum 
Nachdenken, aber auch zum Schmunzeln an regen über die 
„gute alte Zelt“, 

$5 Den Vorgesetzten wird eine freundliche Behandlung 
Ihrer Untergebenen anempfohlen, 

$ io Jedem Bediensteten Ist das Tabakrauchen während des 
Dienstes verboten. Ebenso haben sldi alle uniformier¬ 
ten Bediensteten, auch wenn dieselben sich nicht Im 
Dienst befinden, ln der Nähe haltender Personenzüge 
des Tabakrnucftms zu enthalten. 

§ 21 Jeder Bedienstete, weldher eine eheliche Verbindung 
einzugehen beabsichtigt, bot der Direktion auf vorge¬ 
schriebe nem Wege mindestens 3 Wachen bevor beim 
Standesbeamten die Anordnung des Aufgebots bean¬ 
tragt wird, schriftliche Anzeige zu erstatten. 


In der Anzeige Ist anzugeben 

der Vor- und Zuname, der Wohnort und das Alter bzw T . 
der Geburtstag der Braut der Vor- und Zuname sowie 
der Stand und der Wohnort der Eltern derselben, 

Dienstanweisung für Lokomotivführer und Heizer 
§50 Alle für die Fahrten zur Nachtzeit gegebenen Vorschrif¬ 
ten sind aurii bei Mondschein gültig. 

§ 50 Sollten sich durch ein besonderes Versehen 2 Personen¬ 
oder Güterzüge auf demselben Gleis begegnen, so müs¬ 
sen beide zunächst «Inhalten und dann derjenige, wel¬ 
cher einer Station oder Ausweiche am nässten ist, 
zu rüde fahren, 

§ «0 Begegnen sich aber ein Personen- und ein Güterzug 
auf demselben Gleis, so muß der Güterzug zurück* 
fahren* 

In den späteren Bau- und Betriebs Vorschriften für nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb heißt es: „Jedem 
im Betriebsdienst ständig beschäftigten Bediensteten sind mo- 
mullch mindestens zwei Ruhelage zu gewähren. Fällt nicht 
einer der Ruhetage auf einen Sonntag, so Ist den Bediensteten 
mindestens einmal im Monat ausreichend Gelegenheit zum 
Besuch des Gottesdienstes zu geben. 

Lothar Schultz, Günther Groß, Stralsund 

Literatur 

L Dienstanweisungen der Medtk-nburg-Pommersehen Schmal¬ 
spurbahnen 

Friedland I8Ö4* Druck von W. Walther 

2. Bau- und Betriebsvorschriften für nebenbahnähnlidie Klein¬ 
bahnen mit Maschinenbetrieb 

Berlin 19H, Verlag Emil Hartmann 

3. Handbuch der öffentlichen Verkehrsbetriebe 1936 
Verlag der Verkehrstechnik Berlin 



Meine neue Lok 


M o O e L L B a h n , VEB PIKO SONNEBERG 


Die GR 55 von PIKO natürlich. Sieht prima aus. 
Hervorragend detailliert, sagt mein Vater. 

Und lugkröflig. Und lüufsidier, 

hl über Puffer 210 mm lang. Exakter Modell- 

maßslob. Wie immer bei PIKO, 

Hai übrigen* auf der Leipziger Messe eine 
Goldmedaille bekommen. Eine Lok also, die 
Gold wer! ist. 

Meint auch mein Vater, 

Mit PIKO sind wir immer auf der richtigen 
Spur. 
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Mitteilungen des DMV 


Senftenbcrg Herr Gotthold Sommer, Bahnbetriebswerk 
Senftenbcrg, bittet alle Interessenten, sich zwecks Grün¬ 
dung einer AG zu melden, 

Berlin Der nächste Modellbahn-Tauschmarkt findet am 
7, April 1968 von 10 bis 14 Uhr in 1058 Berlin, Diml- 
troffstraße 50, statt 

Seelingstädt, Kr* Gera Herr Helmut Weigert, Braunichs- 
Wälder Weg 18, gründet eine Arb eitsgeme in schalt und 
bittet um Mitarbeit 

Freiberg Herr Klaus Andrä, Franz-Kögler-Rmg 24, ist 
Leiter einer AG, die sich dem DMV angeschlossen hat. 

Adorf Unter der Leitung von Herrn Joachim Thies, 
Elsterstraüe 46, hat sich eine AG neu gegründet. 

Friedersdorf b. BiUerfeld Herr Helmut Gründer, Lenin- 
straöe 38, leitet eine neugegründete AG unseres Ver¬ 
bandes. 

Halle (Saale) Herr Heinz Radseh, Kanzlergasse 3, ist 
Leiter einer AG, die sich uns angeschlossen hat, 

Osehersleben Unter der Leitung von Herrn Heinz Bern¬ 
hardt, Gartensiraße 43, hat sich eine AG gegründet 

Bezirk Halle Die Geschäftsstelle des BV Halle und der 
AG „Friedrich List“ im Durchgang des Leipziger 
Hauptbahnhofs ist zu folgenden Zeiten geöffnet: 
Dienstags 13.00—17.30 Uhr, mittwochs und freitags 13.00 
bis 18.00 Uhr. Alle Kassen-, Kredit- und Finanzlagen 
bearbeitet der Hauptkassierer des BV, Herr Kurt 
Den ecke, der seine Sprechstunden nur freitags von 16.00 
bis 18.00 Uhr durchführt 

ErsatzteilbesteHungen für Mitglieder des DMV an die 
Geschäftsstelle bis 15. April 1968 erbeten. Katalog liegt 
aus, Metall radsätze, Spritzteile BR 75 und das Buch 
♦.ModelItriebfahrzeuge“ von Gerlach für Mitglieder 
noch vorhanden. 

Leipzig Lokskizzen (s. Heft 8 1967) jetzt auch vorrätig 
für BR 99, 94. 96, 93, 38 irMO , E 44, E 91 F 95 E 04, E 18, 
E 19, E 03, E 1Q 1: \ E 75 E 63. ORT 135, V 15, V 36, 


Einsendungen der Arbeiispemeinscha/fen und von In¬ 
teressenten zu „Wer hat — leer braucht?" sind zu rich¬ 
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes , 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 41 11 . 
Die bis zum 8, jeden Monets eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften soteie Mit¬ 
teilungen, die die Organisation betreffen. 


VS 145. Bestellungen an die Geschäftsstelle. Versand 
per Nachnahme, Unkosten 0,50 M und Versandkosten. 

Wer hat — wer braucht? 

3/1 Liebhaber sucht gut erhaltene und betriebsfähige 
Modelle Spur 0 und 1 aller Fabrikate, 

3/2 Biete Fleischmann-Kühlwagen und BR 80, Suche 
andere Hü-Fahrzeuge und „Der Modelleisenbahner" 
Heft 2/1963. 

3/3 Verkaufe oder tausche gegen HO-Fahrzeuge Bilder 
von Schmalspurloks verschiedener Frivatbahnen 
der Jahrhundertwende und Bilder preußischer 
Vollbahnloks im Onginalzustand. 

Mitteilungen des General Sekretariats 

Das Präsidium führte am 27. Februar I960 seine 6. Sit¬ 
zung durch. Es wurden der Jahresabschlußbericht 1967, 
die Arbei ts- und Finanzpläne des Präsidiums und der 
Kommissionen des Präsidiums beschlossen. Das Prä¬ 
sidium beschäftigte sich eingehend mit der Vorberei¬ 
tung des XV. Internationalen Mod eil bahn Wettbewerbs 
und dem damit in Verbindung stehenden Treffen der 
Freunde der großen und kleinen Eisenbahn zu Pfing¬ 
sten in Dresden (nähere Einzelheiten im Heft 4/1968). 
Das Präsidium bestätigte einen Bericht des General¬ 
sekretärs über die Internationale Arbeit des Verbandes 
und nahm die Beritfite der BV Schwerin und Greifs¬ 
wald über die bisherige Arbeit entgegen. 

Das Präsidium beschloß, die Bezirksdelegiertenkonfe¬ 
renz gemäß Statut § 5 in der Zeit vom 1. bis 31. Oktober 
1968 durchzuführen. Die Arbeitsgemeinschaften führen 
in Vorbereitung hierzu Mitgliederversammlungen gemäß 
Statut § 6 in der Zeit vom l, April bis 31. August 1968 
durch. 

Mit dem Ministerium für Verkehrswesen wurde ver¬ 
einbart, daß Arbeitsgemeinschaften des DMV für Ex¬ 
kursionen und Betriebsbesichtigungen mit dem Ziel 
einer Berufs Werbung für die Deutsche Reichsbahn in 
bestimmtem Umfang Freifahrt erhalten. Die Arbeits¬ 
gemeinschaften richten entsprechend begründete An¬ 
träge an ihre Bezirksvorstände. 

Helmut Reiner*, Generalsekretär 


Aufruf zum Modellbahnanlagen-Wettbewerb 


Um den Wünschen vieler Modelleisenbahner gerecht tu werden, be¬ 
schloß den Präsidium, erstmalig im Rahmen des XV, Internat tonn len 
Modell bahn Wettbewerbs einen besonderen Wettbewerb für Heim- 
an tagen aus zu schreiben, Oer Zweck dieses Wettbewerbs soll sein, die 
besten Heimonlagen aus der ganzen Republik zu ermitteln und sie an¬ 
läßlich des Jubiläums Wettbewerbs in Dreiden auii urteilen. 

Teil rahme berechtigt sind olle Mitglieder dos Deutschen Modelleisen¬ 
bahn-Verbandes. Die Anlagen müssen transportabel lein und dürfen 
keine größere Flache als 5 tn~ beanspruchen. 

Bewerfet werden: 

1, Die Streckenführung einschließlich vorbildgemäßer Neigungsverbalt¬ 
nisse und Bahnhofsgestaltungi 

2. die Sicherungstechnische Ausstattung der Anlage entsprechend dem 
Vorbild, 


3. die vorblldgetreue Konstruktion der Hoch- und Kunstbauten und 

4. die Möglichkeit der Durchführung eines fahrplanmäßigen Betriebes 
[bei elektr, Betrieb zumindest Fahrleitung smarte erforderlich}. 

Teilnahmemeldungen der Mitglieder des DMV sind bis spätestens 
15. April 1940 schriftlich an dos General Sekretariat iu richten. Der 
Meldung sind ein Gleisplan mit Darstellung der Sicherungsanlogen in 
einfacher Form und eine kurze Beschreibung der Anlage {Motiv, Be- 
friebsablouf und evt, Besonderheiten) beiiufügen. 

Die Bewertung der Anlagen erfolgt durch ein* vom Präsidium einge¬ 
setzte Junr. Die Jury hot das Recht! auf Grund der Te i Ino hmeme Id en¬ 
gen und des zur Verfügung stehenden Ausstellungsraums «ine Voraus¬ 
wahl zu treffen. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
Präsidium 
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WISSEN SIE SCHON... 


• daß die indische Stadt Kalkutta eine 
Untergrundbahn erhält? Da die Kosten 
für den Tunnelbau zu hoch würden, soll 
der Bau ähnlich wie bei der Anlage der 
berliner U-Bahn in der sogenannten offe¬ 
nen Bauweise erfolgen . Die künftige Tun¬ 
neldecke ist dann zugleich Fahrbahn für 
de n St roßen verkeh r. 

• daß der „Taj-Expreß“ zwischen Delhi 
und Agra der erste indische Zug ist , der 
eine Cescfrwlmttgfceif von 120 kmfh er¬ 
reicht? Zuvor waren auf einem 30 km lan¬ 
gen Abschnitt zwischen Delhi und Agra 
Versuche mit einem speziellen Meßzug 
unternommen worden. 

• daß bis 1575 bei der Japanischen 
Staatsbahn (JNR) alle Dampflokomotiven 
außer Dienst gestellt sein sollen? Seit 
1955 hat sich die Zahl der Dampflokomo¬ 
tiven von 3iß-J auf £915 verringert, wäh¬ 
rend die Zahl der Elloks non 1355 auf 
14G0 und der Dieselloks von 532 auf 7 20 
gestiegen Ist. 



Am 10. November 1957 traf aus Prag kommend im Hauptbahnhof in Bratislava der 
erste elektrisch geführte Zug ein. is Bau- und Montage betriebe hatten so ihre Ver¬ 
pflichtung zu Ehren des 50. Jahrestages der Großen Sozialistischen Oktoberrevolution 
- den Termin der Elektrifizierung des Abschnittes Bf eclav-Bratislava um zwei Monate 
zu verkürzen - erfüllt , Auf unserem Bild schneidet Verftehrsmlnister Alois Indra in 
Bfeclav das Band durch. Foto: Zentralbild 


BUCHBESPRECHUNG 




Für unsere Leser in Westberlin sowie Westdeutschland 


• daß die Japanische Staatsbahn fJNR) 
den Bau des ersten doppelstockigen Wa¬ 
ge nschuppens auf der Welt plant? Er soll 
db£r eine Aufnahmekapazitäl von 400 
Reisezugwagen verfügen , 

• dafl in rndfen die erste diese!elektrische 
Lokomotive mit 2600 PS für Breitspur ge¬ 
baut wurde? Bisher waren die AntHebs- 
aniagen für diese Lokomotiven noch aus 
den USA importiert worden. 

• daß die Ellok SOB-RE 4f4 II der schwei¬ 
zerischen südostbahn Züge von 320 mit 
ß(J km h auf Strecken mit Steigungen bis 
zu 5 %o befördert? Die 0500-PS-Lok ist mit 
dem gleichen Typ auf der Lötschberg- 
Bahn die stärkste vierachsige Ellok der 
Weit. 

• da fl seit Herbst 1905 der Schweizer 
Transeuropa-Expreß TEE 11 1053 4GQ 000 km 
ohne Überholung der Treibrdder zurflck- 
gelegt hat? Die Räder bestehen aus einem 
Spezialstahl und wurden in Manchester 
bergest eilt. Die Fahrleistung ist schon 
mehr als doppelt so hach wie bei ein¬ 
fach gefertigten Treib rädern. 

Dtpl.-Journ , Hans-Joachim Kirsche, 

Berlin 


Modelleisenbahnen 
elektronisch gesteuert 

von Win/ried Knobfoch 


G4 Seifen mit 37 Bildern, kartoniert und 
cellophanlert ß,9ö DM. Jakob Schneider Ver¬ 
tag Berlin 42 

Bei den teil- und vollautomatisch ge¬ 
steuerten Mode 11 bah na nlagcn ist es stö¬ 
rend, daß die Züge. Triebwagen oder 
Lokomotiven ruckartig enfahren und an- 
halten. Mit Hilfe der Elektronik läßt sich 
dieser Nachteil beseitigen. Außerdem 
können damit auch automatische Be¬ 


triebs abläufe mit vorbiidgetreuer Signa l- 
bceinflussung gesteuert, eine Fahrspan- 
nungsunabhängige Zugbeleuchtung betrie¬ 
ben werden und vieles andere mehr. 

Zu diesen Problemen bei der Anwen¬ 
dung der Elektronik auf der Modellbahn- 
anlagc hat de*r Autor des genannten Bu¬ 
ches in leicht verständlicher Form Hin¬ 
weise gegeben und Transistorschaltungen 
beschrieben, die auch dem in der Elek¬ 
tronik weniger bewanderten Modelleisen¬ 
bahn er Anregungen vermitteln und ihm 
helfen, seine Anlage zu vervollkommnen, 
zu erweitern oder neu aulzubauen. 

Der dargebotene Stoff ist in vier Kapitel 
eingeteilt. Nach der Einleitung beschreibt 
der Autor im Kapitel 2 — Bauelemente 
und Bausteine — die Beschleunigungs- 
Verzögerungs-Sehaltung. Schalter, EJek- 
t romagneüsch e Rel als, T he rmo relais, 
Gleis kontakte. Weichen und Signale und 
Relaissdhaltungcn. Im Kapitel 3 — Auto¬ 
matische Modelleisenbahn-Anlagen — wird 
ausführlich die Funktion elektrischer 
Schaltungen dargelegt, in diesem Kapitel 
sind u. a. enthalten; Schienen kreis mit 
einem Durchgangsbahnhof und Signalen, 
abwechselnder, auch gegenläufiger Zwei¬ 
zugbetrieb mit Signalbeeinflussung in 
einem Schienen kreis, offene Gleisstrecke 
mit Kehrsehl elfen, Hinweise für den prak¬ 
tischen Betrieb, Umschahung vom auto¬ 
matischen Betrieb auf Handsteuerung. 
Das Kapitel 4 — Fahrspannungsunabhän¬ 
gige Zugbeleuchtung — enthält folgende 
Abschnitte: Speisung über die Oberlei¬ 
tung, Speisung aus Batterien, Speisung 
mit W echse I s pan nungs-Halb wellen, Spei¬ 
sung aus einem NF-Generator, der NF- 
Generator NFG. dte LC-Einheit LCE, der 
Netzteil NT, der praktische Einbau von 
NF-Zugbeleuchtungen und die Bahnhofs- 
b el eu eh tun«. 

Das vorliegende Buch wird sicherlich vie¬ 
len Modeltbahnfreünden, die den Betrieb 
auf ihrer Anlage weiter vorbi löget reu er 
gestalten wollen, ein wertvoller Ratgeber 
sein. st 


• daß das Streckennetz Indiens 5S 400 km umfaßt? Davon sind bereits 
2500 km elektrifiziert. Unser Bild zeigt eine Ellok , die im staatlichen 
Lokomptivtiavbetrleb CHITTARANJAN hergestellt wurde. 
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WIR STELLEN VOR • WIR STELLEN VOR • WIRSTELLENVOR 


Mörklin 38™ *° 




A 

Bild 1 Mach der tot*rreichlichen Firma liliput hot sich nun auch Märfclin an die 
preußische P 3 .herangewagt** Dos Modelt kt gut gelungen und auch für das 
Zweischienende ichström System (HAMO) zu haben. Die Lok hat drei beleuchtete 
SlirnFampen: sie hat ein mottidiworrei GanimetoKgehdute mH fein detaillierter 
Nachbildung der Kessel und Fghrerstoodsarmoturun. länge übet Puffer 237 mm. 


Bild 2 

Zierlich ist euch die Steuerung mit den Stangen 
ausgefDhrU 


Bild 3 

Der Motor liegt vorn und treibt über ein Stirnrad 
getriebc alle drei Treibachsen on. 



Bild 4 

Das Fahrgestell besteht aus Zinkdrudtguft. Das 
Loufgestell ist durch eine Druckfeder gegen Ent¬ 
gleisung gesichert. Für eventuell beabsichtigte 
Kontaktgaben ist ein Kontakt*nopF vorhanden. 



Bild 5 

Deutlich steht man die Stramabnahmcfedern an 
den Drehgestellen des Tenders. 

Fotos: Manfred Gortach K Berlin 
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von den eisenbahnen der weit + 





Die ehemaligen deutschen „Kriegsloliomioiiven" der Baureihe 52 waren 
bzw. sind bei vielen exaropnischen SöhnverwoLtungen in Dienst. Die 
hier gezeigte Lok erhielt Ln der Sowjetunion eine neue Wosserpumpo 
und tut jetzt gls Boureihe 555 Dienst bei der CSD. 

Foto: Werner Hgner, Mövenberg 


Eine Lokomotive der Baureihe 44 mit seltenen Windlaiiblechcn ent¬ 
deckte unser Leser Dr. H J. FeißcE. 

Foto £1037): Dr. H. J, Feifret, Hanon 



Fernschnellzug „Örasundspi- 
len' 1 (Stockholm — Motmo)> 
bespannt mit einer Ropitf- 
Lok. bei der Einfahrt in den 
Bahn hol Alvesto dm 6, Juni 
I960. 

Fotobeschorfung: 

Manfred Loos, Berlin 
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Ing. DIETER BÄZOLD, Leipzig 
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LOKARCHIV 



npoÜHLiii 3jiCKTpono3 (no 50 Tepu) cepitii 3 214 


Die 50-Hz-Versuchslokomotive 
E 244 22 


The trial locomotivc of sc ries E 244 (50 Uz) 

La locomotive d'cssai pour explo Ration elcclrique 
avec courant aux 50 Hz de la serie E 244 


Die iin Jahre 193G von der Deutschen Reichsbahn für 
einen großangelcgten Versuchsbetrieb mit 50-Hz-Ein- 
phasenwechselstrom in Betrieb genommene Höllental-* 
und Dreiseen bahn (Freiburg [Brsg*] — Titisee-Seebrugg 
(Neustadt]) wurde nach annähernd 24 Jahren Betriebs¬ 
zeit am 20. Mai 1060 stillgelegt und seitdem mit 
lGVs-Hz, 15-kV-Emphasenwechsel$trom betrieben. Für 
den Versuchsbetrieb beschaffte die Deutsche Reichs¬ 
bahn 1936 vier BöBö-Lokomotiven. 

Eine weitere Lokomotive wurde im Jahre I95L in 
Dienst gestellt. Sie war Im Jahre 1946 auf Anordnung 
der französischen Besatzungsbehörde in Deutschland 
von der Verwaltung der Südwest deutschen Eisenbah¬ 
nen bei der AEG in Auftrag gegeben worden. Die 
Lokomotive sollte vorwiegend der Erprobung von lei¬ 
stungsfähigen 50-Hz-Ei n phasen-Kommutatormotoren 
dienen, für deren Auslegung auf Untersuchungen und 
Berechnungen aus den Jahren 1942 43 zurückgegriffen 
wurde. Der völlige Neubau einer Lokomotive war in¬ 
folge des Krieges nicht erlaubt. So wurde für den Fahr- 
zeugleil im wesentlichen die durch Kriegs er ei grosse 
stark beschädigte Lokomotive E 44 005 verwendet Die 
konstruktive Durchbildung des fahrzeugtethnischen 
Teils und der elektrischen Ausrüstung führte die AEG 
aus. Der Aufbau der Lokomotive und der Einbau der 
elektrischen Ausrüstung wurde im Bahnbetriebswerk 
Basel ausgeführt. Letzterer war besonders schwierig, 
da der Lokomolivkasten den elektrischen Ausrüstungs¬ 
teilen nicht angepaßt werden konnte. Auf Grund ihrer 
Ausrüstung mit Wechselstrom-Kommutatormotoren er¬ 
hielt die Lokomotive die Betriebsnummer E 244 22. 

Fahrzeugteil 

Wie die Lokomotiven der Baureihe E 44 hatte die 
E 244 22 die Achsanordnung Bö Bö und bestand aus 
einem durchgehenden Brückenrahmen, der den Loko- 
motivkasten und die beiderseitigen halbhohen Vorbau¬ 
ten trug und auf zwei kurzgekuppelten, zweiachsigen 
Drehgestellen ruhte. Der Lokomotivkasten mußte neu 
angefertigt werden» wobei die Seitenwände in Anpas¬ 
sung an die neue elektrische Ausrüstung eine unter¬ 
schiedliche Anordnung der Fenster und Jalousieöff¬ 
nungen erhielten. Der Dachaufbau, in dem sich die 
Widerstände der elektrischen Bremse befanden, war 
höher als der einer E 44. Wegen des Betriebes auf der 
Gebirgsst recke hatte die Lokomotive doppelseitig ab¬ 
gebremste Treibachsen, was den Umbau der Brems- 
anlage erforderte. Für den Einbau der neuen Fahr¬ 
motoren wurden die Drehgestelle verändert. Die als 
Tatzlagermotoren ausgebildeten Fahrmotoren übertru¬ 
gen über beiderseitig an geordnete, schrägverzahnte 
Ritzel und Großräder das Drehmoment auf die Treib¬ 
achsen. Das Übersetzungsverhältnis des Getriebes war 
18 : 85, Auf der dem Tatzlager entgegengesetzten Seite 
hing jeder Motor federnd im Drehgestell 
Um einen guten Bogenlauf zu erreichen, hatte das 
Drehzapfenlager eines Drehgestells ausreichendes 


Längsspiel Außerdem besaß jedes Drehzapfenlager 
ein Seitenspiel von +10 mm. Die Zug- und Stoßkräfte 
wurden mittels einer starren, drei eck förmigen Kupp¬ 
lung zwischen den Drehgestellen übertragen, die gleich¬ 
zeitig das Auftreten von Schlingerbewegungen vermin¬ 
derte. Die Kupplung befand sich in Höhe der Zug¬ 
stangen, so daß der Brückenträger nicht mit zur Kraft¬ 
übertragung benutzt wurde» Für das Vermindern der 
beim Anfahren von Drehgestellokomotiven auf treten¬ 
den relativ starken Entlastung der vorderen Treibachse 
jedes Drehgestells war eine druck tu ft betätigte Achs- 
1 as l -Ausgleichei nrichtung eingebaut» 

Die hinter den halbhohen Vorbauten liegenden Füh¬ 
rerstände verband ein linksseitiger Maschinenraum¬ 
durchgang, Im vorderen Vorbau befand sich die Motor¬ 
luftpumpe» im hinteren der Haupt- und der Hilfsluft¬ 
behälter. Die restliche elektrische und mechanische 
Ausrüstung war im Maschinenraum zu finden und bis 
auf die Großteile Jn Apparaiegerüsien untergebradit» 

Elektrische Ausrüstung 

Die eingangs erwähnten Berechnungen und Untersu¬ 
chungen waren Grundlage dafür, daß in dem durch 
Treibraddurchmesser und Spurweite begrenzten Raum 
50-Hz-Motoren mit ausreichender Leistung ohne Ver¬ 
größerung der Achslast eingebaut werden konnten. Das 
aktive Eisen der Motoren wurde auf ein Drittel Breite 
eines gleichwertigen 16*/»-Hz-Motors verringert. Da¬ 
durch konnten annähernd gleiche Kom mutier ungsveu- 
hältnisse erreicht werden. Die verringerte Eisen breite 
ermöglichte es, zwei Motoranker auf eine gemeinsame 
Welle zu setzen* Beide Motoren erhielten ein gemein¬ 
sames Gehäuse, und ihre Wicklungen waren ständig in 
Reihe geschaltet. Die Kommutatoren der Teilmotoren 
lagen auf der Außenseite des Gehäuses» Derartige Mo¬ 
toren, die äußerlich wie Doppelmotoren wirken, werden 
als „Tandem-Motoren" bezeichnet. Die Leistung eines 


Sö-Hz-VifrjucÄsIakamodve E 244 22 Zeichnung ; Han« Köhler , Erfurt 
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solchen Motors für 50-Hz-Einphasenwechselstrom be¬ 
trägt etwa zwei Drittel der eines I 6 V 3 -Hz-Motors glei¬ 
cher Größe. Um ein günstiges Leistungsgewicht der 
Motoren zu erreichen, wurden das Motorgehäuse, die 
Lagerschilde und die Tatzlagerdeckel in Schweißkon¬ 
struktion ausgeführt. Der als EKB 750-50 bezeichnete 
Tandemmotor hatte ohne Getriebe eine Masse von 
3600 kg. Mit seiner Dauerleistung nach IEC (bei 50 Pro¬ 
zent der maximalen Leerlaufspannung) von 6X5 kW 
wurde ein Leistungs^ewicht von 5,B5 kg'kW erreicht, 
was dem Ausnutzungsgrad von lß 2 /a«Hz-Motoren der 
Jahre 1935 bis 1939 entsprach. Für je zwei Fahrmoto¬ 
ren war ein Lüftersatz vorhanden, der die erforder¬ 
liche Kühlluft von 2,23 nrVs im Sommer und 1,4 m 3 /s 
im Winter für jeden Motor erzeugte. Die Kühlluft 
wurde in der Mitte der Motorgehäuse eingeblasen und 
durch Kanäle im Gehäuse über den Ständer rücken den 
Wicklungen zugeführt. Durch Öffnungen in den Lager¬ 
schilden konnte die Luft auf beiden Motorseiten ins 
Freie entweichen. Die Öffnungen waren zum Schutz 
gegen Verschmutzungen und Witterungseinflüsse teil¬ 
weise durch den Getriebekasten oder durch Blechver¬ 
kleidungen abgedeckt 

Außer den üblichen Druckluftbremsen bekam die Loko¬ 
motive eine fahrdrahtunabhängige, in fünf Stufen re¬ 
gelbare elektrische Widerstandsbremse, Mit ihr konnte 
die Lokomotive bei einem Gefälle von 55 auf 
eine gleichbleibende Geschwindigkeit von 40 km/h ab¬ 
gebremst werden. Die dabei aufgebrachte Bremskraft 
betrug etwa 4.2 Mp, Für die Erregung der Bremse 
diente ein normaler 70-A-Zuglichtgeneratör für 30 V 
Gleichspannung, der außen an einem Drehgestellrah¬ 
men angebracht war und über ein Getriebe von einer 
Treibachse angetrieben wurde. Der Zuglicht ge nerator 
erregte- einen Fahrmotor, der wiederum als Erreger¬ 
maschine für die übrigen drei Fahrmotoren diente. Die 
Anker dieser drei Fahrmotoren waren in Reihe ge¬ 
schaltet und arbeiteten auf einen konstanten Brems¬ 
widerstand, der unter einem Dachaufbau untergebracht 
war. Parallel zu dem Bremswiderstand lag der 6,5-kW- 
Motor für den Bremslüfter, der den Bremswiderstand 
mit 3.0 mVs Kühlluft belüftete. 

Der vor dem Dachaufbau in Längsrichtung des Fahr¬ 
zeuges angeordnete Hauptschalter war ein ölfreier, 
brand- und explosionssicherer Drude gas sch alter der 
Bauart APB 104 mit einer Absdialtleistung von 
200 MVA bei 16-/a Hz, 15 kV, Der Schalter wurde auch 
bei den AEG-Lokomotiven der Baureihe E 94 einge¬ 
baut und bewährte sich dort. Die vor dem Einbau in 
die E 244 22 durchgeführte Überprüfung des Schalters 
ergab seine Eignung für 20 kV und 50 Hz r Ein ähn¬ 
licher Schalter der Bauart APB 102 war bereits in die 
AEG-Lokomotive E 244 01 eingebaut worden. 

Der Hauptumspanner der E 244 22 hatte mit 2720 kVA 
eine etwas zu hoch bemessene Daueiieistung, Der Um¬ 
spanner war ein luftgekühlter Ü 1 umspann er mit 
Zwangsumlauf und Röhrenkühlern, dessen Oberspan- 
nungs- und Unterspannungswicklung als Spartransfor¬ 
mator in Reihe geschaltet waren. Die Oberspannungs¬ 
wicklung besaß bei 1450 V eine Anzapfung, an der für 
die Verbesserung des Leistungsfaktors der Lokomotive 
eine Kondensator bat terie von 370 kVA Dauerleistung 
angeschlossen war. Die Kondensatoren bewirkten, daß 
der Leistungsfaktor über einen größeren Leistungs¬ 
bereich einen Wert von 0,97 erreichte. Die Unterspan- 
nungswicklung hatte 16 Anzapfungen für den Motor¬ 
stromkreis, eine bei 200 V für die Hilfsbetriebe und 
zwei für die elektrische Heizung, Die Betriebsspan¬ 
nung der Fahrmotoren wurde durch eine mechanisch 
betätigte Nockenschalter-Feinreglersteuerung geregelt, 
die sich bei den Lokomotiven der Baureihen E 04, 44 
und 94 bewährt hatte. Das Nocken sch alt werk hatte 
15 Hauptstufen, auf denen im Dauerbetrieb gefahren 
werden konnte. In der Mittelstellung des Fetnreglers 
waren Zwischenstufen vorhanden, auf denen mit Rück¬ 
sicht auf die Erwärmung der Kollektorlamellen 60 s 
gefahren werden konnte. Durch die Zwischenstufen 
wurde das Erreichen der Reibungsgrenze beim Anfah¬ 
ren der Lokomotive erleichtert Jedem Stufenschalter 
des Nockenschaltwerkes war eine Umspanneranzapfung 
zugeordnet, die durch eine Nocken walze zwangsläufig 
in entsprechender Reihenfolge ein- und ausgeschaltet 


wurden. Die Lokomotive erhielt die neueste Ausfüh¬ 
rung eines solchen Schaltwerkes, ein Wandernocken¬ 
schaltwerk* Es besaß für das Schalten der Fahrstufen 
ohne Leistungsunterbrechung zwei Leistungskontakte 
und zwei Wanderkontakle für das leistungslose Schal¬ 
ten der Schaltstufen, Die Abmessungen und die Masse 
des Schaltwerkes waren wesentlich geringer als die der 
bis 1945 verwendeten Nockenschaltwerke. Fahrschalter, 
Schaltwerk und Feinregler verband eine durch die ge¬ 
samte Lokomotive führende mechanische Welle* 

Jeder Fahrmotor konnte durch ein elektrö-pneumati¬ 
sches Trennschütz ein- und aus geschaltet werden. 
Außerdem waren zwei zweipolige, handbediente Mo¬ 
tortrennschalter, jeder einer Motorgruppe eines Dreh¬ 
gestells zu geordnet, vorhanden* 

Der Antrieb der Lüfteraggregate, außer dem Brems¬ 
lüfter, der Ölpumpe und des Luftkompressors erfolgte 
durch normale Drehstrom-Asynchronmotoren, die über 
einen Arno-Umformer von der 20Ö-V-An zapfung des 
Hauptumspanners versorgt wurden. Die IB-kW-Moto¬ 
ren der Fahrmotorlüfter und der Motor des Umspan¬ 
nerlüfters konnten von vier auf sechs Pole umgeschal¬ 
tet werden* So war als sogenannte Sommer-'Winter- 
Sdialtung ein An passen der Lüfterleistung an die jah¬ 
reszeitlichen Erfordernisse möglich. An gelassen wurden 
die Motoren stets über die Stellung Winter* 

Die E 244 22 war ein Meilenstein der Entwicklung der 
Emphasen-Kommutatormotoren für 50 Hz. Sie ent¬ 
sprach in ihrer neunjährigen Beträebszeit allen an sie 
gestellten Anforderungen. Die günstigen Ergebnisse 
mit dem Tandem-Motor wurden auch von anderen 
Bahn Verwaltungen genutzt. Für die österreichischen 
Bundesbahnen bauten Elin und Simmering-Graz-Pau¬ 
ker die Zweifrequenzlokomotive der Reihe 1050 und 
rüsteten sie mit Tandem-Motoren aus. Diese Lokomo¬ 
tive fuhr während ihrer Erprobung vom Mai bis Au¬ 
gust 1953 erfolgreich im planmäßigen Reisezugdienst 
auf der Höllental- und Dreiseenbahn. Die westdeutsche 
Bundesbahn ließ die E 244 21 von der AEG in eine 
Zweifrequenzlokomotive E 344 01 umbauen, die Ende 
1962 in Betrieb genommen wurde. Für die Durchfüh¬ 
rung von Versuchen zum Vergleich mit den mit Sili¬ 
zium-Gleichrichtern und Mischstrommotoren ausgerü¬ 
steten Lokomotiven der Baureihe E 320 erhielt die 
Lokomotive die Tandem-Motoren der E 244 22 * 

Im Hinblick auf die universelle Einsatzmöglichkeät 
neuer elektrischer Lokomotiven im internationalen Ver¬ 
kehr bei allen auf dem europäischen Kontinent vor¬ 
handenen Bahnstromsystemen ( 1.5 kV und 3,0 kV 
Gleichstrom, 15 kV, l 6 */a Hz und 25 kV, 50 Hz Einpha¬ 
senwechselstrom) trat der Einphasenkommutatormotor 
in den letzten Jahren, bedingt durch die rasche Ent¬ 
wicklung der Einkristall-Leistungsgleichrächter, gegen¬ 
über der Gleichndrterlokomotive mit Mischstrommoto¬ 
ren in den Hintergrund. 

Mit der Einstellung des 50-Hz-Betriebes auf der Höl¬ 
lental- und Dreiseenbahn gibt es* abgesehen von eini¬ 
gen kleineren Strecken abschnitten im westdeutsch- 
französischen Grenzgebiet, nur noch die von der Deut¬ 
schen Reichsbahn mit 25 kV und 50 Hz betriebene 
Rübelandbahn (Blankenburg [Harz]—Rübeland-Königs- 
hütte) und die Versuchsstrecke Hennigsdorf—Wuster¬ 
mark* 

Technische Daten der E 244 22 

Achsanordnung 
Höchstges ch w in d j gkc i t 
Maximale Anfahrzugkraft 
Stundenleistung 
bei v 

Dauerleistung 
hei v 

Dienstmasse 
Reibungslast 

Dauerleistung des Hauptumspanners 
Dauerfah rstufen 
Maximale Motor Spannung 
Antriebsübersetzung 
Indienststellung 
Ausmusterung 

Literatur 

Zeitschrift Elektrische Bahnen 1351 S. 253 und 19G0 S. ZS? 
Zeitschrift Glasers Annalen 1952 S. 195 und 1950 $* 537 


Bö Bö 

80 km/h 
28 Mp 
2 000 kW 
75 km/h 
2 480 kW 
78,5 km/h 
S4 t 
84 Mp 
2 720 kVA 
15 

470 V 
18 : 85 
1351 
i960 
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UNSER NEUES 
MODELL 

Fcchwerkbricke §|| 



Nenngröße: N — Ausführung: Ploil I 

PGH n^NOAHN MODELLSAU 

99 Pleuel Krousenstra&e 24, Ruf 31 25 


Telefon 
53 907 49 


VERTRAGSWERKSTATT FDR ALLE TECHN. SPfELWAREN 

Modelleisenbahnen u Julie hör/Tethn, Spiel waren 

Plko-Vert rag 5 Werkstatt Kein Versand 

1055 BERLIN, Greifswolder Sir, 1 P Am Känigstar 



Such«: 

*Der Modelleisenbahner” 
1952-1956, gebunden oder 
ungebunden, auch einzelne 
Jahrgängen Dipl.-Ing. Rolf 
Schnelle, 35 Stendal, Arnold- 
sUh 15 


Wer tauscht TT-Modellbahn- 
erteugniiie der Fa. Rokol 
gegen Modell bohnenegg- 
nisse aus der DDR-Produk¬ 
tion? Ing, H-Dieter Jü dicke, 
45 Dessau» Joliot - Curie- 
Sir, 123 


Verkauf« H 0: 

BR SO. 19.- M: R 60, 15.- M; 
E 46, 20.- M; 5 Güter- und 
4 D-Zug-Wagen oder tausche 
gegen TT-Lok- und Wageti- 
matertol. A, Gehricfee, 182 
Bel^lg, Gllenm Str. 36 


Suche 3 Abtei Ewagen C 3 
ahn« Bremserh., 1 C 3 mit 
Bremjerh., 1 Packwagen. 
3-aoHjige Abteilwagen 
mit Ober licht kämm 
tollere Form) 

Heini Behthardt, 1301 Neue- 
hütte. Fast Eberswalde, Dorf* 
itr, ZA 


ERICH UNGLAUBE 

Das Spezialgeschäft für den Bastlar 

Vertragswerkstatt Piko, Zauke. Gützöld 
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOD. 0.4 und 0,5 
Kein Versand 

1035 Berlin, Wühliidiitr. 53 - Bahnhof Ostkrtux - Tel. 54 54 50 



D. Bäzald / G. Fiebig 

Archiv elektrischer Lokomotiven 

— Die deutschen Ei n p ha 3 enwecH sei strom-Lokomotlven — 

£., erweiterte Auflage, 432 Seiten, Halbleinen tallophoniert 
14,50 M 

K. Ger lach 

Mod sllbahn-Handbuch 

2. Auflage, 35 6 Seiten, Leinen 16.40 M 
Zu bestellen in jeder Buchhandlung. 

tremspress VEB Verlag für Verkehrswesen 


Seit fünfzehn Jahren sind 

OWO-MODELLE 

Qualitätserzeugnisse. Sie bieten Ihnen unzählige 
Möglichkeiten bei der Anlagengestaltung. 

OWO-MODELLE 

werden laufend verbessert. 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt an. 


OWO-MODELLE 

Spitzenerzeugnisse, 

Neuentwicklung 




VEB 

Vereinigte Erzgebirgische 
Spielwarenwerke, 

933 Oibemhau 


DER MODELLEISENBAHNER 3 1B66 


91 
















































































Zur Leipziger Messe: neu 


V 100 Baumuster 001 

Ausführung bfau 
mil Bühnengeländer 


V 160 der DR 

Regelousführung 
Rot - Elfenbein 


V 180 Sonderausführung mit Kunststoffbug und Vollsichtkanzel 
Blau-Silber 


Weitere Modelle der Nenngröße HO in Vorbereitung 


GÜTZOLD KG., 95 Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113 





Unsere 
Neuentwicklungen 1967/68 


haben schon großen Beifall gefunden. 


Auch Sie werden viel Freude daran hohen. Alle Bausätze 
sind! jetzt mit vielen Ptasteteilen ausgestattet. Damit ist ein 


Höchstmaß cn Maturtreue erreicht. — Es ist eben olles drani 

3 EEnfonninen-Sfedlungshtjuser 4,60 M 

2 ZweifamfJierwSiedl ungshä User 4,70 M 

3 Altbauten, Kleinstadt 4,95 M 

3 Vorstadt-Reihenhäuser mit Garage 4,95 M 

4 Altbauten mit Läden, Kleinstadt 6,05 M 

5 Fachwerkhäuser, Kleinstadt 9,65 M 

2 AWG-Wohnblocks 4,35 M 

Vorstadt-Post und Lebensmittelgeschäft 5,30 M 

4 Vorstadt-Reihenhäuser mit Balkonnische 4,35 M 


Fordern Sie kostenlosen Prospekt, Er informiert Sie über unser 
großes Sortiment, 


H. AUHAGEN KG, 9341 MARIENBERG (ERZGEB.) 
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DER MODELLEISENBAHNER 3 1363 














Bdd T Seinen Heunathghnliof Oht-idarl (AHiian) basletti? »ifJi Heit 

Ho«v Ifili! tu d*f FJenngtaQe N 


OiUf 2 DjtlftfoHs >n dci i Werkttalt tfi*v Me irrt HJltl enUltinderi 

dieser Koliitfrtfcmn mi| Kohlen Immun, dti Wime» lut ro und die Loko¬ 
motive der OS*. d«i?imol jitdodi m drf Nenngröße U 

fuliH Hö^v HII|I| Allfjtliu 


Selbst 

gebaut 




Bild 3 Die gt>ich«Jkte« Hände det 
IltKni StegUletf Noocl .fmteilvn" 

Skoda 706ZvigmoHhmtv indem ot >fe 
mit einem /emnntido Airfhou vimnh 

Foio Siegfried Wood, Cosvu'g 


ÜJd i Cui oimtliende 
Imute tieft Heut Gantet 
i*tne D-Zurj Die 

foltert brlfaql 2 mm, der 

11 mm 23 mm 


F ah an balge 

iehnorl tur 
0 i*tte der 
Qu mithin dt 


Foto: Guntoi Lehned, Oieiden 


























